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  A driver feels discrepancy between the actual measured aerodynamic noise generated from an 
automobile door mirror and own impression. In order to clarify the mechanism of the gap on the sense 
of the noise, we estimated quantitatively the influence of assembly quality of the door mirror on the 
aerodynamic noise in the wind tunnel experiment. The aerodynamic noise of the door mirror is 
analyzed based on Curle’s equation using the characteristics of the wake structure. The clearance 
between the panel of the body and base of the door mirror affects the noise level in the high frequency 
domain, whereas the clearance between the base and visor influences the noise level in the low 
frequency domain. We analyzed the mechanism of the aerodynamic noise as the noise level becomes 
large due to the increase of the wake width when the clearance between the base and visor is increased. 
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水平方向を Y，鉛直方向を Z と定義した．X 軸方向の
測定範囲は，ドアミラー10mm 後方を基準とした位置
から 140mm の範囲であり，Y 軸方向の測定範囲は
200mm である．Z 軸方向の測定位置は，70mm，110mm
および 210mm の 3 断面である．測定点の間隔は，X









Fig. 2 Open channel wind tunnel 
 
Table 2 Specifications of the wind tunnel 
Nozzle 230×230mm










Fig. 1 Door mirror model of an automobile 
 
Table 1 Summary on the quality control specifications and 
the experimental condition of the clearance 
Q.C.  Spec. Clearance
L1 , mm 2.0 0, 2, 4, 6
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このとき，揚力の微分は式(4)となる． 
Lt CLSUt
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Fig.4 Measurement method of the flow regime on the wake 










Fig. 5 Schematic view of the wake vortices and the 
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Fig. 6 Relationship between the mainstream velocity and 
















図 7 は隙間 L1 が騒音レベルに及ぼす影響を評価し
たものである．このとき，L2 は  0.8mm に固定されて
いる．騒音レベルは測定母集団 N=16 の平均値である．
騒音レベルは L1 = 0mm のときに最小であり，L1 = 
6mm のときに最大となる．両者の差は 1.7dB である．
測定データの標準偏差は 3σ = 0.33dB であった．図 8
は，L1 = 0mm と L1 = 6mm の騒音のスペクトル分布を
比較したものである．ドアミラーから発生する空力騒
音は 2000Hz 以上の領域で差が生じている． 
図 9 は隙間 L2 が騒音レベルに及ぼす影響を評価し
たものである。このとき，L1 は 2mm に固定されてい
る。騒音レベルの最小値は L2 = 0mm であり，その最
大値は L2 = 4mm のときである。両者の差は 1.4dB で
あった。その標準偏差は 3σ = 0.33dB となった。図 10
ではこれら二つの空力騒音のスペクトルが比較されて
いる．L2 = 4mm の空力騒音が周波数 700Hz から
1200Hz の帯域で L2 = 0mm よりも大きくなっている．
以上の結果から，ドアパネルとベースの隙間を変化さ
















Fig. 7 Noise characteristics on the clearance between the 










V = 120 km/h
N=16
 L1 = 0mm
 L1 = 6mm
L1 = 6mm
L1 = 0mm
Fig. 8 Comparison on the spectral distribution of the noise 
level in the difference of L1 


















Fig. 9 Noise characteristics on the clearance between the 










 L2 = 0mm
 L2 = 4mm





Fig. 10 Comparison on the spectral distribution of the noise 












高さは z = 70mm である．以下の説明では，全て，図(a)
が L2 = 0mm の速度分布であり，図(b)が L2 = 4mm で
ある．Z = 70mm は，ベースとバイザー隙間 L2 の後方
に相当する．L2 = 0mm の場合，上流側の主流は後流へ
通過しないので，L = 14mm の後流よりも減速される．
図 12 はドアミラー後流の速度変動の分布を比較した
ものである．ドアミラーの後流には二つの島状の速度
変動の領域が形成されている．L2 = 4mm の取り付け条
件における速度変動の最大値の間隔は，L2 = 0mm のも




の周波数は L2 = 0mm のとき約 200 Hz であり，L2 = 
4mm のとき 170 Hz 近傍となる．  
図 13 は式(6)によって評価された音圧レベルの傾向
を示したものである．z = 70mm の位置では，L2 が 0mm
から 4mm に変化すると，その音圧レベルが 2.8dB 増加
Mainstream
 
(a) L2 = 0mm 
Mainstream
 
(b) L2 = 4 mm 
 
Fig. 11 Velocity distribution in the wake of the door mirror 








(b) L2 = 4 mm 
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  L2 = 0 mm
  L2 = 4 mm
V = 120 km/h
δ Lp = 2.8 dB
 
Fig. 13 Comparision on the predicted noise level in each 
span position 
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